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Z 22-ma rysunkami w tekseie.

O montowaniu mostu na Niemnie pod Grodnem.

Podal prof. A. Pszenicki.

Most na Niemnie pod Grodnem ng linji kolejowej
Warszawa-Wilno odbudowany zostal na miejscu starego
mostu, zbudowanego jeszeze w roku 1862 przez byle Towa-
rzystwo Petersbursko-Warszawskiej kolei przez francuska
firme Ernest Gouin et Co.

Jest to most trzyprzeslowy z jazda gérng. Rozpigtosei
przesel przybrzeznych po 57 m i srodkowego 59 m.

Filary mostu nowoprzebudowanego sa wzniesione na
miejscu rozebranych starych filaréw kolumnowyech. )

Przycz6lki zostaly przebudowane tylko w czedeiach,
ktore byly zniszezone,

Nie bedziemy tutaj opisywaé przeprowadzonych robdt
budowli dolnej, t. j. podpér mostowych. Roboty te naogét
nic osobliwego nie przedstawiaja, to tylko, ze byly wykona-
ne w do§é krétkim czasie, szezegélniej, jezeli sig przyjmie
pod uwage, ze przy opuszczaniu kesonéw trzeba

Do montowania diwigaréw przesla $rodkowego, jak
to widaé z tegoz rysunku 2, mialy byé zbudowane dwa fi-
lary drewniane w odlegloéci mniej wigeej jednej czwartej
rozpigtosel przesta Srodkowego od filar6w kamiennych mo-
stu. Montowanie przeto dZwigaréw tego przesta mialo byé
przeprowadzone od filaréw stalych do filaréw drewnianych
pomocniezych, jako belki wystajacej, dalej filary drewniane
mialy sluzyé jako podpory posrednie i od tycﬁ filaréw do
Srodka rozpigtosei znowu montowanie mialo sig odbyé, jako
belek wystajacych (wspornikowyeh). Nad filarami kamien-
nemi stalemi gléwne dzwigary przesel bocznych byly pola-
czone czasowo z dzwigarami przesla Srodkowego, tak ze pod-
czas montowania diwigary przesel przybrzeznyeh i polowy
dzwigaréw przesla srodkowego stanowily jakby belki ciagle
z wystajacemi koncami.

bylo usuwaé znaczne przeszkody w postaci ma-

sy zelaza ze zburzonych dZwigaréw starego mos-
tu, i z prowizoryeznych dZwigaréw, ustawionych
przez Niemedw, a takze rozbieraé mury starych
tilaréw, ujete w zeliwnych rurach pierécieniowych.
Wskazemy tylko na sposéb, jakim poczatkowo
zamierzano przeprowadzié montaz budowli gérnej
i jak ostatecznie roboty te zostaly wykonane,

Na moseie tym zastosowano dZwigary systemu Roth-
Wagnera, nieco tylko wzmocnione, z uwagi na do§é znaczna
rozpigtosé, do jakiej je uzyto. Dizwigary te, jak to widaé
z rysunku 1, przedstawiaja uklad kratowy o kracie podwdj-
nej, ze slupk?mi o znaczeniu drugorzednem.

Rys. 1.

Pasy, tak gérny, jak tez dolny, sa o przekroju jedno-
stajnym 1 jednakowo sztywnym,

Przekroje krzyzule6w — tez jednostajne na calkowitej
dlugodei dzwigara i jednakowo sztywne. Polaczone sg w we-
zlach zapomoca éruf).

Jak wida¢ z rysunku 2, do montowania diwigaréw
projektowano w przestach boeznych specjalne rusztowania,
tak ze diwigary przedel przybrzeznych byly montowane
czesciowo na rusztowaniach, czeSciowo zas bez rusztowan,
Jako belki wystajgce.
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Rys. 2.

Filary drewniane przesla §rodkowego mialy na celu
sluzyé nietylko jako podpory poérednie do podtrzymania
diwigaréw, lecz takze jako oparcie, na ktérem moznaby
bylo podnosi¢é korice obu czedei, dzwigara Srodkowego,
i wogdle do odpowiedniego regulowania diwigaréw tak,
aby gérne i dolne pasy nalezycie sie zeszly tak w kierunku
pionowym, jak tez w kierunku poziomym.

Chodzilo tu giéwnie o to, ze wystajace korice kratownic
ugna sig i przeto, gdy pasy gérne koricéw wystajacych jed-
nej i drugiej polowy sig zejds, to, przy pewnej strzalce
ugiecia, miedzy pasami dolnemi przeciwleglych koricéw
otrzyma sig pewien odstep, ktéry trzeba bedzie usunaé przez
podniesienie koncéw dzwigaréw; odstep ten stanowi 7 cen-
tymetréw (2 X {g¢ X 800). Podniesienie to mialo sig od-
byé na filarach pomocniczych pod przeslem Srodkowem.

Filary pomoenicze byly w stadjum budowy, jak to widaé
z rysunku 8, na poczatku zimy roku zeszlego, lecz nie zo-
staly ukorczone, gdyz wskutek nieoczekiwanych odwilzy
lody na Niemnie ruszyly i zniosly wszystko doszczetnie.

Do wznowienia robét kolo wzniesienia tych [lilaréw
drewnianych mozna bylo przystapié pod warunkiem, ze
zbudowanie ich, jak réwniez zmontowanie dzwigaréw i ro-
zebranie filar6w pomocniczych moze byé ukoriczone nie-
zawodnie przed wiosennem ruszeniem lodéw na Niemnie,
majac naturalnie na uwadze czas tego ruszenia najwezesniej-
szy, jaki mial miejsce w ciggu pewnego okresu lat. Inaczej
budowa tych rusztowan moglaby byé przeprowadzona do-
piero po przej$ciu lodéw na Niemnieispadku wody wiosennej.

W ostatnim wypadku jednakze ukoficzenie montazu
moglo mieé miejsce do§é pézna wiosna, ezyli ze ukoficzenie

) Por. opis mostu dawnego i nowego w art. ,0dbudowa mostu
kol. pod Grodnem" w ,Przegl. Techn., M 21, r. b, str.-205 — 208
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mostu moglo sig znacznie przeciagnaé. Oprdez tego, ruszto-
wania przy przesle Srodkowym znacznie by tamowaly i utrud-
nialy zegluge na rzece. Aby przeto zyskaé na czasie
i uniknaé tamowania zeglugi, zebrana byla specjalna komisja
rzeezoznaweow dla wypowiedzenia sie co do zastosowania
innych sposobéw przeprowadzenia montazu mostu.

Rys. 3.

Komisja ta zaproponowala firmie Rudzki i S-ka, budu-
jace] most, zastosowaé do montowania diwigaréw przesla
$rodkowego—rusztowania w postaci mostu wiszacego.

Do przyezétkéw przez ich otwory mialy byé umoco--
wane liny stalowe, przerzucone przez filary kamienne mostu
i zwisajace w przedle frodkowym. Na linach tych bylyby
postawione stupki, ktére mialy sluzyé jako podpory do
podtrzymania belek podluznych i poprzecznych, stanowia-
cych pomost rusztowan. Nie bedziemy sig tu rozwodzi¢ nad
tem, ile pracy, materjalu, czasu i pieniedzy pochlonglaby
budowa takiego mostu wiszacego o rozpietosei 69m, ktéry
musialtby by¢ dobrze usztywniony tak w kierunku poziomym,
jak tez pionowym, aby nie uciekaé, jak hustawkaz pod nég.
Otéz w kwestji budowy tego wiszacego mostu zwréeono sig
do mnie, aby wypowiedzie¢ sig co do jego konstrukeji i obli-
ezenia. Po rozpatrzeniu przedstawionych mi rysunkéw 1 i 2
wypowiedzialem zdanie, ze do montowania przesla §rodko-
wego zadnych rusztowan nie potrzeba, gdyZ montowanie
tego przesla calkowicie moze byé wykonane bez jakichkol-
wiek rusztowan w przesle srodkowym.

Co do naprezenn w pretach diwigaréw, przy ich monto-
waniu jako belek wspornikowych, zadnych watpliwosei byé

. : e
nie moglo, gdyz we wsporniku o rozpigtosci 5 Iéwnajace]

sig polowie rozpietosei belki, wolno podparlej na dwdch
podporach, najwieksze momenty i sily poprzeczne od obcig-
zenia jednostajnie rozlozonego na dlugosei belki réwnaja sig
najwiekszemu momentowi gnacemu i sile poprzecznej belki
o rozpigtosei /, swobodnie spoczywajacej na dwéch podporach.

Naprezenia te, majac na wzgledzie, Ze przekroje paséw
w polach érodkowych dzwigaréw i w polach przy podporach
r6znia sig nieznacznie, podczas montowania beda zpacznie
mnuiejsze od naprezen, ktére powstana w pretach dzwigaréw,
kiedy most bgdzie w stanie swej zwyklej pracy pod obeia-
zeniem stalem ruchomem.

AT

Rys. 4, Belka nieodksztatcona,

Powstala przeto tylko kwestja wyréwnania paséw po
drodku przesla Srodkowego, eczyli czeSei wystajacych,
wzglednie doprowadzenie. do pionu slupkéw posrodku
przesta (na koncach czeéei wystajacych), ktére podezas mon-
towania zajma polozenie nieco pochylone do pionu, tak, ze*
dolne korice ich zblizg sig ku filarom.
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Kazda z montowanych czescei, jako calosé, przedsta_wga
belke jednowspornikowa, obeiazong cigzarem, jednostajnie
rozlozonym na jej dlugosei: migdzy podporami cigzar ten
jest p, t/m i na wsporniku p, t/m.

Jezeli oznaczymy przez I, i I, rozpigtosd ezesci migdzy-
podporowej i dlugo$é wspornika, przez E spélezynnik spre-
zystoSei i przez I moment bezwladnosei belki,

Rys. 5,

Belka edksztalcona.

to zréwnania osi odksztalconej otrzymamy nastepujacy wzér
dla tg p—kata pochylenia stycznej do osi na koneu € wspor-
nika do poziomu i dla ugigcia y korica wspornika: '

_ 1 [0} ,? 1,21
tg o = b ( 263__+p1 1 Pty

24 . 6
1 [pilt

Y =i | A ia _?lf‘l! D5l
Y=-%7T : +( 10 ?_é _1_);_2]_

Wstawiajac do powyzszych wzoréw zamiast wskaza-
nych ilosei ich wartosei liczbowe i przyjmujac moment bez-
wladnosei dZwigaréw za staly, otrzymamy z najzupelniej
;iostgtet:zna, Scisloseia dla celéw praktyeznyeh wartoSei
gPL1Y.

Lh=57Tm; l,=384,5m; p,=1,95t/m; p,= 2,04 tfm; I=
=1,09185m*;, E=21500000¢/m? EI= c 23464000 t/m?>.
tg e =10,004366; p=15'; y=0,145m.

. Obeiazenie podpér A i B jednego dzwigara wynosi:
A=34,31; B—147,381. : 3 & ¥

Aby teraz otrzymad nalezyte polozenie shupkéw kon-
cowych czgdei wystajacych przesta érodkowego, t. j. aby te
stupki zajely polozonie pionowe, wystarezy uskutecznié
obrét dzwigaréw kolo podpdr B o ten sam kat ¢, t. j. opuseié
korice dZzwigaréw na podporach 4, a wiec na przyezélkach,
o wielkosei

Yy =1, tgp=">57 X 0,004866 = 0,25m,

co przy wysokosei lozysk na podporach 4 i obciazeniu 84,3 ¢
najmniejsze] trudnosei sprawi¢ nie moglo. Oeczywiscie.za-
miast obracania dZwigaréw po zmontowaniu wystajgcych
czgci przesla Srodkowego, mozna odrazu prowadzié mon-
towanie z pochyleniem osi dZzwigaréw, odpowiadajacem tg ¢
i wtedy dla ostatecznego polaczenia paséw mozeby trzeba
bylo wykona¢ tylko bardzo nieznaczne obroty. '

Tak wlasnie postapiono przy montowaniu i otrzymano
ostatecznie rozbiezno§é paséw wspornikéw przeciwleglych
tylko 5mm, co dla ich ostatecznego polaczenia juz nie przed-
stawilo najmniejszej trudnosei. :

Jak wspomniano wyzej, obciazenie podpory B waga,
dzwigaru stanowi 147,3¢ i podpory 4 = 84,8,

Jezeli przeto dzwigary postawimy na lozyska walkowe
o §rednicy d=85mm, to przy spélezynniku tarcia przy to-

1

. ezeniu sig walkéw f_—_qéo otrzymamy catkowita sile tar-

cia na jeden dZwigar

0,70
T

Gdyby przeto trzeba bylo przesunaé dzwigary wzdhuz
na wypadek niedokladnosei montazu w kierunku rozpie-
tosei, to przesunigeie to nie przedstawialoby réwniez zadnych
trudnodei, majaec na uwadze niewielka, sile tarcia. Sila na
jeden dzwigar nawet przy ruszaniu z miejsca nie przekro-
czylaby 87¢, jezeli przyjaé, Ze 'sila tarcia przy ruszaniu
z miejsca wzrosnie nawet 2,5 razy.

Wyzej wskazanym sposobem dokonane zostalo mon-
towanie mostu na Niemnie pod Grodnem bez uzycia wy-

F [84,34147,8]=15¢.
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sokich rusztowan (v?ysokoéé od poziomu wody do pomostu
31 m) i do tego wezesdniej, nizby to bylo wykonane przy
stosowaniu rusztowan. Z wyzej wskazanego sposobu prze-
prowadzenia montowania widaé, Ze sposGb ten nie przed-
stawia zadnych trudnoéei i Ze nie powinna byla powstaé naj-
mniejsza watpliwodé co do ostatecznego pomysinego wyniku.

Jednakze byli sceptyey, ktérzy w ostatniej chwili widoeznie
jeszeze watpili, bo rozpoezgto bié pale dla jednego filaru
posrodku przesla Srodkowego, leez, zanim whito kilka tych
pali, wstrzymano te niepotrzebna robote, gdyz konce dzwi-
garéw przesla srodkowego zostaly juZz polaczone i montaz
w ten sposéb zostal zakonezony.

Sprawy drog ladowych i wodnych w Polsce.

Redakeja uzyskala referaty, opracowane przez Dyrekfora Departamentu Drogowego Min. Rob. Publ, inz Melchiora
Nestorowicza dla Sejmowej Komisji Komunikacyjnej i obrazujace stan drég lgdowych i wodnych w Polsce oraz gospodarke

M. R. P. w r. 1922, 7Z referatéw tych podajemy wazniejsze ustepy w sfreszczeniu.

I. Sprawy drogowe.

Drogi, ten czynnik pierwszorzednego znaczenia w zy-
ciu gospodarezem, otrzymali§my po naszych zaboreach
w bardzo rozmaitym stanie jakoSciowym i iloSciowym. Gdy
w b. zaborze pruskim sie¢ drdg jest zupelnie dostateczna
dla obecnego stanu gospodarezego tej dzielnicy, a pod wzgle-
dem jakoSei i stanu conajmniej niezla, to nie mozna tego
samego powiedzie¢ o dwdch dalszych zaborach, t. j. austrjac-
kim i rosyjskim, z ktérych pierwszy stoi bez poréwnania
wyzej pod kazdym wzgledem od ostatniego.

Ilo§¢ metréw drég, przypadajacychna 1 km? powierzchni
kraju, i stosunek %-wy przy zalozeniu, ze ilo§é drég w b. za-
borze pruskim stanowi 100%, wynosi dla:

1) b. dzielnicy pruskiej i Slaska. 209 m/km?® 100%

2) Malopolski LIS RN 06 69,

8) Kongreséwki. . . . . . 84 28,
4) Kresow wschodnich (Woj.
Nowogrodzkie, Poleskip i
YW olyfighie)Ralisalias S e 7 5,7%
5) Ziemi Wilenskiej. . . . . 7 2,5,
Przecigtnie w Polsce . 118 m/km* 88 %

Liezby te wyjaéniaja niedwuznacznie nietylko stan na-
sze] sieci komunikacyjnej ladowej, jej zupelng niedostatecz-
nosé, ale takze i ogrom prae, jakie w najblizszym okresie,
nie dluzszym nad lat 25, wykonaé bezwzglednie nalezy.
A trzeba przytem zaznaczyé, ze nawet gdyby$my sieé dro-
gowa uzupelnili do norm' b, Dzielnicy Prus]z_iej, to jeszcze,
w pordwnaniu ze stanem drég Europy zachodniej, na dlugie
lata bedziemypdl-barbarzyticami; nie méwiac bowiem o sieci
drég Francji, Belgji lub Anglji, sie¢ drogowa sasiadujacych
z nami bezposrednio Prus, wyraza sig procentowo liczba, 116,

Sie¢ drég kolowych na terenie Rzeczypospolitej Polskiej
jest nastepujaca:

a) drogi panistwowe, z wyjatkiem Slyska:

drogi bite 12625 km.
drogi gruntowe . s 4670
Razem . 17295 km.,

b) drogi wojewddzkie, z wyjatkiem Slaska, Woj. Po-
znanskiego, Pomorskiego i ziemi Wilenskiej:

drég bitych . 6394 km.
drég gruntowych . 4472
Razem . 10886 km.,

nadto zarejestrowano drég bitych w samem Woj. Pomor-
skiem 662 km.

Zestawienie ilogei drég powiatowych, w znaczeniu no-
wej ustawy drogowej, jest obecnie dopiero w toku i wskutek
niefunkejonowania wielu samorzadéw powiatowych, dozna-
je znacznego opdznienia. Ogdlng ilodé drdg bitych na tere-
nie Rzeczypospolite] oznaczyé mozna w przyblizeniu na
okolo 44000 km.

7 powyzszej ilosei drdg bitych okolo 14000 km jest zu-
pelnie zniszezonych, wskutek dzialaii wojennych oraz nie-
dostatecznego i nieod powiedniego utrzymania, zaréwno w cia-
gu wojny, jak w okresie powojennym. Drogi te wymagaja
conajrychlej naprawy i to gruntownej, gdyz w przeciwnym

(Redakeja).

razie zupelnie zniszczeja i trzeba je bedzie, ze wzgledu na
ich istotna waznosé¢, na nowo ogromnym kosztem budowac.

Wskutek dzialan wojennych, réwniez powazna ilos§é
mostéw ulegla zniszezeniu. Zastgpiono je przewaznie pro-
wizoryeznie drewnianemi, nalezaloby jednak, ze wzgledu na
pewnosé ruchu i koszta utrzymania, zamienié jaknajpredzej
znaczng ilosé tychze na stale. Statystyka wykazuje, ze takich
prowizoryeznych mostéw o rozpietosei ponad 20 m mamy
na drogach : .

panstwowych oy 160 km.
wojewddzkich i powiat. . 400
razem . 560 km.,

mostéw za$ o rozpigtosci mniejszej niz 30m, t.j. malych, na
drogach:

panstwowyeh . . . 192 km.
wojew. i powiatowych 480
' razem . 672 km.

Ogdlem zatem nalezaloby w okresie éwieréwiecza wy-
budowaé mostéw stalych o lgcznej dlugosei 1282 km.

Aby médz doprowadzié w miare rozwoju gospodarcze-
go Panstwa sie¢ drdg do gestoSei conajmnie] pruskiej we
wszystkich dzielnicach, z wyjatkiem kreséw wschodnich,
posiadajacych mniejsze zaludnienie i slabszy rozwdj gospo-
darezy, a wige mogacych poprzestaé w pierwszym okresie
na sieci, odpowiadajacej pod wzgledem gestosei polowie drég
pruskich, nalezy wybudowaé conajmniej 60000 %m nowych
drdg bitych.

Z wydatkowanej kwoty na cele drogowe, ktéra wedlug
przyblizonego, tymeczasowego obliczenia' wynosi okraglo
10 miljardéw, przypada na:

a) utrzymanie drég panstwowych,
oraz zapomogi na drogi samo- f

rzadowe i inne drobne pozycje 5411 milj.
b) na budow. drég pafistwowych '
i dotacje dla samorz. . 3 336
¢) na budowe i odbudowe mostéw 4150
d) na pozyezki drogowe. . . . 60
s razem . 9957 milj.

Przeliczajac te kwote wedlug przecigtnego kursu fr.
szwajcarskiego przekonamy sie, ze calkowity wydatek na
drogi w Polsce wyniGst w r. 1922 zaledwie 9 milj. fr. szwaje.,
za$ liezac wedlug indeksu cen hurtowych, t. j. sily nabyw-
czej marki, nie wigcej nad 12500000 fr., t. j. niespea tyle
wiasnie, ile na ten cel przeznaczala Austrja, dla drég par-
stwowych b. Galieji. :

Jezeli sumg tg poréwnaé z sumami, jakie powinny byé
wstawiane corocznie w budzet drogowy, a preliminowaéby
je nalezalo conajmniej w wysoko§ei 100 miljondw fr. zlotych,
to nie mozna sig tez dziwi¢, ze drogi w Polsce, zrujnowane
w wielu miejscach skutkiem bezposrednich dzialan wojen-
nych i zaniedbane wskutek wykolejenia gospodarki drogo- .
wej z normalnego biegu z powodu wojny, pozostawiaja wie-
le do zyczenia. Dotacja bowiem roezna wynosi zaledwie
8—9% tego, co dla normalnej gospodarki drogowej wynosié
powinna.

Nalezy podkreslié trudnosei prowadzenia gospodarki
drogowej z powodu braku wagonéw dla przewozu materja-
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